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*PROFESORA 
1. Resumen Analítico 
El presente artículo explora las condiciones de navegabilidad del río Magdalena. Para 
ello determina sus características económicas, físicas y logísticas relevantes en 
términos de navegación para los tramos del río comprendidos entre; Barranquilla 
(Bocas de ceniza) y Barrancabermeja (Refinería), las condiciones de infraestructura, la 
inversión realizada y proyectada. Finalmente, se realizan paralelos con otros medios de 
transporte existentes demostrando de esta manera las ventajas y desventajas más 
notables del medio en cuanto a la taza de accidentes, tiempos de recorrido, costos 
asociados y máxima carga transportable. 
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2. Abstract 
This article explores the navigability of the Magdalena River. For that purpose, it´s 
necessary to determinate the relevant economic, physical and logistical characteristics 
in terms of navigation of the river stretches between Barranquilla (Bocas de Cenizas) 
and Barrancabermeja (Refinery), as well as, the current infrastructure conditions and the 
investment done and projected. Finally, a parallel to other existing means of transport is 
performed thereby showing notable advantages and disadvantages in terms of 
accidents rates, travel times and associated costs and maximum transportable load. 
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3. Introducción 
 
Actualmente en nuestro país los medios de transporte son bastante limitados y 
costosos, por la tipología de la geografía nacional, el conflicto armado constante que 
vivimos, los altos índices de corrupción que conviven en nuestro diario vivir y actuar, el 
mal estado de las vías en cuanto a transporte terrestre, la poca o no existente 
navegabilidad de nuestros ríos y lo inaccesible del transporte aéreo, en definitiva son 
todas variables que hacen complicado, costoso, demorado, inseguro y sobretodo poco 
confiable al transporte, teniendo en cuenta el reto de transportar 32.000 Ton de 
estructuras metálicas pre-ensambladas se hace necesario desarrollar, evaluar e 
implementar nuevas estrategias, nuevas maneras de transportar aprovechando los 
recursos con que se cuenta en la nación y desde luego teniendo en cuenta las 
restricciones de seguridad y tecnología presentes. Haciendo un poco de análisis y 
revisando lo que actualmente tenemos además de tener presente la ubicación de la 
refinería; a orillas del rio magdalena, la opción de potencializar la navegabilidad del rio y 
diseñar una ruta de movilización para el problema en cuestión es una muy fuerte 
variable que se debe analizar, antes que nada revisemos algunos datos con respecto a 
los índices de navegabilidad del rio para situarnos en un panorama más aterrizado y 
poder analizar varios frentes: 
 
1. El río Magdalena, fue la vía de acceso a las áreas andinas del norte de América 
del sur: Primero en épocas precolombinas para la consecución de la expansión 
del Caribe, que incursiono su cuenca hídrica hacia el interior del país. Segundo, 
a partir la colonización en 1501 cuando Rodrigo de Bastidas lo examina. Y 
tercero mientras la conquista por ser la ruta que llevaba Santafé y al Virreinato 
del Perú, Popayán y Quito. El pilotaje concesionado en 1823 mientras el 
mandato de F. de P. Santander, solo hasta el año de 1880 se formaliza y se 
despliega hasta el año de 1920, con la llegada de los Ferrocarriles y Cables 
Cafeteros. 
 
 
2. En la actualidad por el Río Magdalena se movilizan 1,7 millones de toneladas de 
derivados del petróleo por año, cantidad que es ciertamente escasa si se tiene 
en cuenta que el 60% de la carga que usa el país no tiene que ser transportada 
localmente, lo que nos deja un 40% que si debe ser transportada, según afirma 
Paulino Galindo, asesor técnico de Cormagdalena. Para Galindo desde 2003, 
año en que se llevó a cabo por parte del gobierno nacional el estudio para invertir 
y recuperar la efectiva navegabilidad  del Rio Magdalena, se concluyó  que es de 
suma relevancia para todo lo concerniente al comercio exterior desarrollado por 
el país y para el mejoramiento económico y de calidad de vida de 
aproximadamente 728 municipios que basan su economía en la actividad 
desarrollada en el Río. (Paulino Galindo, 2003)  
 
 
3. Actualmente y bajo las condiciones de navegabilidad del rio, se puede movilizar 
carga utilizando embarcaciones mayores desde Bocas de Ceniza y Pasacaballos 
- Canal del Dique hasta Barrancabermeja. (Ministerio de transporte, 2002) 
 
 
4. El Río Magdalena agrupa el 80% de la carga que se moviliza a través de medios 
fluviales en Colombia, aun así solo entre el 1% y el 2% del total del transporte de 
carga se moviliza bajo esta modalidad. De asegurarse óptimas condiciones de 
navegación, seguridad y ordenamiento logístico en todos los tramos navegables 
del Río Magdalena “Se podría pasar de transportar 1,7 millones de toneladas de 
hidrocarburos a 6 millones de toneladas en el primer año en funcionamiento. 
(Paulino Galindo, 2003) 
 
4. Marco Teórico 
4.1 Caracterización física del Rio Magdalena 
El Ro Magdalena se compone de 3 partes: Alto, Medio y Bajo Magdalena. En el alto 
Magdalena, la poderosa inclinación del río lo convierte en intranquilo y corrientoso, 
destacado caídas de agua y recogiendo múltiples quebradas y ríos más pequeños que 
incrementan su cantidad de agua por m3  y el ancho de su corriente mientras arriba a la 
población de Honda. En la parte comprendida como Magdalena Medio el río continúa 
agrandando su ancho y desarrollando una elevación considerable en su caudal hasta 
obtener el máximo de su tamaño en el sector conocido como el Banco. En la parte del 
bajo Magdalena el río disminuye con una caída bastante leve. El río toma  en este 
tramo su forma fluvio-lacustre estableciendo ciénagas que controlan las súbitas 
crecientes en tiempos de abundante lluvia y regresan el líquido al río en épocas de 
bajas en las lluvias. El área del Bajo Magdalena se destaca por la reducción del caudal 
en el Rio, que genera el establecimiento de bancos de arena (areneras) y la formación 
de lonjas de arcillas y fangos. Llegando a su desembocadura se consolida un área 
denominada el Delta del Magdalena que conforma  un triángulo del que hace parte el 
cruce en Calamar con destino a sus dos desembocaduras, donde las puntas del 
triángulo están compuestas por Bocas de Ceniza, Pasacaballos y la Ciénaga Grande de 
Santa Marta. La siguiente tabla muestra un ejemplo de los niveles del río (entre el 1 de 
octubre y el 12 de octubre de 2011). (Cormagdalena, 2011) 
 
Tabla 1. Niveles de profundidad del río Magdalena entre el 1 y el 12 octubre de 2011 
 
Fuente: Adaptado de Cormagdalena, 2011. 
 
Los fondos del río en cada área, especifican el máximo calado autorizado de los barcos 
permitidos para la navegación. Abajo de la quilla de los barcos debe haberse por lo 
menos 2 pies de agua, para evitar al máximo todos los inconvenientes derivados de 
encallar y de tropezar con las profundidades del rio. En concordancia con el Ministerio 
de Transporte y las Inspecciones Fluviales de Barrancabermeja y Puerto Berrio, el río 
Magdalena permite navegación para barcazas mayores, siempre y cuando su fondo 
supere los 2,80 m. Todo aquello por debajo de esta medida, no tendrá permiso para 
navegación “mayor” (Ministerio de Transporte, 2007); es decir, barcos con aforo 
superior a 25 toneladas no tienen permitido navegar cuando la profundidad del río 
disminuye de los 2.8m de fondo nombrados anteriormente. Los espacios aprovechables 
de tránsito para las diferentes áreas del río establecidos por el Ministerio de Transporte 
se muestran a continuación: 
 
 
Tabla 2. Calados disponibles en verano e invierno 
 
 
Fuente: Autores  
La tabla anterior evidencia varios calados que admite el río, teniendo en cuenta al área 
y a la etapa del año. En tiempos de poca lluvia el calado es mucho más bajo y por ende 
las barcazas deben transitar con capacidad de carga más baja, se podría decir que 
entre un  30% y 40% menos, para evadir tropiezos y entierro de las embarcaciones en 
la profundidad del rio.  
El área que admite mejores  profundidades, la más navegable logísticamente y por 
ende la que muestra mayores ventajas de tránsito, se da entre Barrancabermeja y el 
término del río en Pasacaballos y en Bocas de Ceniza, en un espacio aproximado de 
unos 630 km. En este espacio, las barcazas están en condiciones de transitar a toda 
capacidad. Entre Barrancabermeja y Puerto Berrio los barcos están en la obligación de 
transitar con una carga menor, ya que deben calar 2 pies menos. El transito hasta 
Puerto Salgar es el tramo más complejo, debido al calado autorizado pues es 
demasiado reducido, y únicamente barcos pequeños, o barcazas de carga muy ligera 
son las que llegan con facilidad. Teniendo en cuenta las características a hoy del río, 
únicamente es operable el transito hasta Puerto Salgar en tiempos de aguas altas o 
invierno, y en barcazas medianas de hasta 1200 ton. En conclusión el área 
aprovechable está conformada por un  gran total de 886 km (Cormagdalena, 2011), 
Condición favorable para el objeto de estudio del presente artículo, pues las estructuras 
metálicas necesitan ser desembarcadas en la población de Barrancabermeja. La 
próxima tabla reúne todas las particularidades del río Magdalena que estipulan su 
navegabilidad 
 
Tabla 3. Características de navegabilidad del río Magdalena 
 
Fuente: Autores 
 
La anterior tabla resume las particularidades de navegabilidad del río. El Magdalena es 
transitable desde su terminación o desembocadura en Bocas de Ceniza y Pasacaballos 
hasta Puerto Berrio. Aunque hasta Barrancabermeja existe un excelente calado en 
varios meses del año, se hace indispensable efectuar dragados frecuentes para 
sostener el óptimo cuidado del área transitable. El área hasta Puerto Berrio posee un 
grado de calado más bajo y por ende necesita que se genere un dragado más frecuente 
y profundo para aliviar sus características de navegación, siendo la época de pocas 
lluvias en la que más debe intensificarse el dragado. Hasta Puerto Salgar el transito es 
difícil, sin embargo, si se ejecutan las adiciones de capital suficientes que se requieren 
en esta área, se lograran optimizar en gran medida las características de navegación. 
Puerto Salgar es calificado por los entes del estado, como un lugar estratégico para el 
vínculo ínter modal ya que la población posee acceso por diferentes vías, por tierra, por 
agua y por tren, y aparte de eso es el puerto a nivel de rio con menor distancia a Bogotá 
que posibilita el tránsito, aunque por ahora éste es complejo (Entrevistas personales). 
 
 
4.2 Aspectos logísticos del canal navegable del rio Magdalena 
El traslado de materiales y pasajeros en el río Magdalena es regulado por 13 
inspecciones fluviales establecidas, una por cada puerto. Cada una de las inspecciones 
de los puertos fluviales (Puerto Salgar, Puerto Berrio, La Dorada, Barrancabermeja, 
Puerto Wilches, etc.) están en la obligación de reportar sus acciones y demás 
inherentes a la Inspección fluvial de Barranquilla, que tiene un rango más alto hecho por 
el cual se le da la categoría de supervisión.  
Las compañías dedicadas al transporte de carga fluvial están autorizadas a operar al 
mismo tiempo hasta con 12 convoyes que están conformados por 1 barco-remolcador y 
6 planchones con un rango máximo de traslado entre 3000 y 8000 ton por cada convoy. 
Hace varios años, se funcionan convoyes integrados por 8 planchones y un barco-
remolcador entre las poblaciones de  Barrancabermeja y Cartagena, mejorando  el 
rango de mercancías a transportar. Con los barcos que se tienen en la actualidad se 
cuenta con una capacidad de transportar por año, más de un millón de toneladas de 
hidrocarburos y 700.000 toneladas de carga (Entrevistas personales).  
Desde Barranquilla y Cartagena, hasta Barrancabermeja, desde donde el transito se 
efectúa todos los meses  del año, se emplean convoyes completos, o sea, integrados 
por 1 barco-remolcador y 6 planchas de 1200 toneladas de capacidad de carga cada 
una, para un total de 7200 toneladas. De hecho, se pueden usar convoyes de 1 barco-
remolcador y 8 planchas. Los convoyes deben alinearse de distintas maneras, de 
acuerdo a lo que se esté cargando y las características del área a transitar. A 
continuación se relacionan dos tipos de configuraciones para conformación de los 
convoyes. (Entrevistas personales). 
 
Fig. 1. Convoyes utilizados desde Barranquilla y Cartagena hasta Barrancabermeja. 
 
 
Actualmente a través del Río Magdalena están transitando barcazas con una diversidad 
considerable de materiales. Estos se relacionan a continuación en la tabla 4. 
 
Tabla 4. Productos transportados en la actualidad por el Río Magdalena 
 
 
Fuente: Autor 
 
 
El Ministerio de Transporte ha dado libre albedrío a la oferta y demanda de las 
empresas que transportan carga fluvial el valor de los fletes fluviales, pues no establece 
topes máximos ni mínimos. En cambio, Cormagdalena, en la Resolución 000272 de 
octubre de 2011 estableció un flete para el uso y aprovechamiento de la hidrovía, de 
acuerdo al tipo de mercancía transportada. La tabla No. 5 refleja las tarifas vigentes 
para el periodo 2011-2012. 
 
 
 
 
Tabla 5. Tarifas uso Hidrovía 2011-2012 
 
Fuente: Cormagdalena, 2011 
 
Claramente verificando la tabla se evidencia que el valor cobrado como flete por la 
utilización y aprovechamiento de la hidrovía es relativamente menor por tonelada-
kilómetro. Caso contrario del transporte terrestre pues sus costos promedio son de 
$168.71 la tonelada-kilómetro. 
 
 
4.3 Transporte fluvial del rio Magdalena en comparación con otros modelos 
de transporte de carga 
 
Con el objeto de evaluar la confiabilidad y lo rentable del transporte de carga a través 
del rio magdalena, se valoran cuatro variables de mucha importancia, por supuesto 
realizando las diferentes analogías de estas variables frente a los otros medios o 
sistemas de transporte;  Ferrero, aéreo, marítimo y por tierra, dichas variables son: 
Accidentalidad, Carga limite por viaje, Tiempo de viaje, y Costos de flete. 
 
 
4.3.1 Accidentalidad 
Las características de seguridad en el tránsito por el rio magdalena han presentado 
considerables y notorias mejorías con la llegada y puesta en marcha del Sistema de 
Asistencia Satelital (SNS). Este software posibilita conocer de manera avanzada las 
características del área transitable, de esta manera elegir el trazado optimo en el 
instante justo. El transporte de carga a través de los ríos es uno de los sistemas de 
transporte más confiables y seguros de Colombia pues las estadísticas respecto de la 
accidentalidad en este son muy bajas, en comparación con los indicadores de 
accidentalidad del transporte terrestre de carga y aun si se compara con otros sistemas 
de transporte. En las siguientes tablas se muestran algunas cifras importantes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 6.  Accidentes y  muertes en transporte vial y  fluvial anualmente. 
 
 
 
Fuente: Aeronáutica Civil, Ministerio de Transporte, Instituto de Medicina Legal e Instituto nacional 
de concesiones – INCO. ND: No Disponible 
 
Tabla 7.  Accidentes y  muertes en transporte ferroviario y fluvial anualmente. 
 
 
Fuente: Aeronáutica Civil, Ministerio de Transporte, Instituto de Medicina Legal e Instituto nacional 
de concesiones – INCO. ND: No Disponible 
De los anteriores datos se puede analizar que el transporte de carga vía Rio es a lo 
lejos sistema de transporte con mayores garantías en la variable seguridad, y no 
necesariamente porque en la actualidad no tenga ningún uso, de acuerdo al periódico 
portafolio se pudo aumentar en un 71% el transporte de carga desde los puertos 
fluviales durante los años 2002 y el 2008, incrementando de 70 millones de toneladas a 
120 millones de toneladas. Esto refleja una excelente arista para asegurar que el 
trasporte de carga fluvial está al mismo nivel del transporte aéreo conservando los 
índices más bajos de accidentalidad, así se muestra en la siguiente tabla.  
 
Tabla 8.  Accidentes y  muertes en transporte Aéreo y fluvial anualmente. 
 
Fuente: Aeronáutica Civil, Ministerio de Transporte, Instituto de Medicina Legal e Instituto nacional 
de concesiones – INCO. ND: No Disponible 
4.3.2 Capacidad máxima de carga 
Existen muchas diferencias entre los sistemas de transporte, pero una de las 
diferencias más significativas del transporte de carga  fluvial respecto del férreo y el 
terrestre de carga, está dado en la capacidad de carga que logran mover cada uno de 
estos, además de los atractivos beneficios económicos en cuanto al consumo de 
combustible, en la siguiente tabla se refleja de mejor manera. 
  
Tabla 9. Transporte vial, férreo y fluvial. 
 
Fuentes: Alvear, 2005; Castro, 2005 
4.3.3 Tiempos de recorrido 
Los lapsos de tiempo en el transporte fluvial de carga son muchísimo mayores a los 
empleados por los camiones y los trenes. Teniendo en cuenta esto en la siguiente tabla 
se relacionan los tiempos estimados de desplazamiento a través de río (Inspección 
Fluvial de Barrancabermeja, 2007).  
  
Tabla 10. Tiempos de Navegación en el río Magdalena en horas – Embarcaciones 
mayores 
 
Fuente: Inspección Fluvial de Barrancabermeja, 2007 
 
 
La más grande falencia del transporte de carga fluvial son definitivamente los tiempos 
de desplazamiento o de viaje, sabiendo que un camión estándar por carretera se 
demora cerca de 12 horas desde Barranquilla hasta Barrancabermeja, mientras que por 
el rio el cálculo está cercano a las 120 horas en el mismo trayecto, con el gran 
diferencial de que el camión solo llevaría cerca de 50 ton mientras que el convoy 7200 
ton. 
 
4.3.4 Costos directos 
Realizando la comparación de los fletes de transporte de carga fluvial versus los fletes 
básicos por tierra emitidos por el Ministerio de Transporte, se observa con gran detalle 
la importante diferencia de precios entre los dos sistemas. Transitar de Cartagena a 
Barrancabermeja es análogo a transitar por tierra desde Cartagena a Medellín (630 
km). Realizar este recorrido en sistema de transporte terrestre de carga cuesta en 
promedio $53.501 la tonelada, mientras que por el rio su costo es de tan solo $30.000 
por tonelada. Los costos de transporte de carga terrestre son 2.62 veces más altos que 
los de transporte de carga fluvial. Ver tabla 11 
 
Tabla 11. Comparativo costos Terrestre vs fluvial 
 
 
Fuente: Autor 
 
5. Métodos y Materiales 
El transporte de carga fluvial es un medio rígido en su infraestructura ya que requiere 
de la ayuda de otros modos de transporte para que las cargas lleguen de los orígenes a 
los destinos finales; es un modo intermedio de conexión entre otros modos de 
transporte: por ejemplo, entre ferrocarril y carretera; entre marítimo y ferrocarril y/o 
carretera, etc. En otras palabras, su grado de eficiencia está directamente relacionado 
con la capacidad y eficacia de otros modos de transporte complementarios.  Es 
adecuado para el transporte de cargas no perecederas, que requieren ser movilizadas 
en gran volumen y a distancias considerables, tiene una gran capacidad de transporte 
si se tiene en cuenta la capacidad y las características de los equipos utilizados por los 
otros medios de transporte. (Ministerios de transporte, 2002) 
Para el respectivo análisis de la problemática que se plantea estudiar, se utilizara una 
metodología investigativa con la perspectiva cualitativa, donde se deje en claro el cómo 
y bajo qué condiciones se podría transportar carga extradimensionada por el Rio 
Magdalena. 
La investigación que se realizara en el campo logístico será explicativa, con el fin de 
entender el porqué de la posibilidad para transportar carga extradimensionada por el 
Rio Magdalena  
En la correcta ejecución de la investigación se realiza, la evaluación del problema que 
se plantea, estará fundamentada en entrevistas dirigidas a personas que se 
desempeñen en el mercado logístico del transporte de carga extradimensionada y en 
entes de control para transporte fluvial, debido a que son las empresas y los 
organismos que tienen el contacto directo con el campo que se está investigando y 
pueden ser la fuerte primaria que buscamos, de igual forma en base a esta se 
propondrán una serie de recomendaciones a tener en cuenta en el momento de 
incursionar en el negocio del transporte de carga extradimensionado por el Rio 
Magdalena.  
La entrevista con la que se busca acercarnos un poco más a lo que hoy día pasa en el 
campo de la navegabilidad  del Rio Magdalena, está fundamentada para ver la 
perspectiva de las empresas colombianas, en cuanto a la oportunidad de mejora que 
tienen todas ellas para optimizar sus precios en los fletes de carga extradimensionada a 
causa de la disminución considerable de los costos.  
Con esta entrevista se busca obtener una mirada fresca del concepto de transporte 
fluvial vía Rio Magdalena, para ello se tuvo en cuenta a empresas y corporaciones 
relacionadas tanto con el Rio Magdalena como con la industria Petrolera, estas últimas 
quien son las más necesitadas de este servicio y el objeto de estudio del artículo.  
El enfoque con el que se realizara este tipo de investigación está fundamentado 
básicamente en el resultado que se encontró con la búsqueda literaria de diferentes 
problemáticas que hoy abarcan a todos los mercados existentes en Colombia; 
alimentos, textiles, minerales, maquinaria, y otros, que tienen un fuerte necesidad de 
llegar a los Colombianos con unos precios óptimos, accesibles que mejoren su 
competitividad en los mercados y sobre todo mejorando el nivel de vida de las 
personas.   
Algunas de las preguntas que se pueden evidenciar en la entrevista están tomadas de 
previas investigaciones que se realizaron en el mismo sector, así como a funcionarios 
de corporaciones como CORMAGDALENA y empresas de servicios petroleros, pues 
son protagonistas inamovibles de cualquier aspecto que de navegabilidad del Rio 
Magdalena se trate. 
 
 
6. Resultados y análisis 
Revisando las particularidades físicas y las bondades logísticas del Río Magdalena 
fuera de los beneficios y no beneficios del transporte fluvial de carga respecto de otros 
sistemas de transporte de carga, se hace el diagnóstico siguiente: 
 
Aun con los inconvenientes existentes, las características vigentes del río admiten un 
tránsito permitirle, no de la mejor manera pero permitirle, para poder transitar con  
carga; aun así no es usufructuada de una manera constante y generalizada  
 
El tránsito de carga extradimensionada por el Rio Magdalena tiene beneficios a nivel de 
capacidad y costos bastante atractivos de transporte, en comparación con otros medios 
de transporte como el de carga terrestre o el que va vía tren. El transito fluvial de carga  
es el sistema más económico y el que presenta los índices de seguridad más altos en 
transporte de carga en general. Las desigualdades en los rubros de transporte de 
carga, teniendo en cuenta los fletes actuales están 2 veces por arriba de los vía 
terrestre que por vía fluvial (Chagüendo, 2006). 
 
Con la instalación del SNS, es permisible continuar ampliando la diferencia de costos 
fluviales a terrestres. “Este sistema permite navegar en horas nocturnas, disminuye 
costos de dragado y logra ubicar los sitios con problemas recurrentes en el transporte 
fluvial”. Se calcula que la instalación del SNS lograría una disminución cercana al 30% 
en el costo de transporte de carga extradimensionada, aumentando la seguridad del 
tránsito fluvial al poseer mejor conocimiento de las características del río (Montaño, 
2007). 
 
Un beneficio adicional del río en comparación con el sistema de transporte terrestre es 
la seguridad. La geografía tan quebrada de Colombia, y la saturación de las vías, son 
causantes de varios accidentes y muertes. En cambio a nivel del rio, en muy pocas 
ocasiones suceden accidentes.  
 
Entre los no beneficios del transporte fluvial está el prolongado tiempo de viaje o 
recorrido. Mientras que un barco transita a una velocidad que promedia entre 4 y 7 km/h 
(teniendo en cuenta la dirección del caudal), una tractomula viaja en promedio a unos  
30 y 35 km/h. Bajo otro escenario, si de Barrancabermeja a Cartagena por rio el tránsito  
de carga demora entre 5 y 6 días, por tierra, en la misma distancia, se demora tan solo 
1 día.  
 
Los prolongados tiempos de recorrido del sistema de transporte fluvial respecto al 
terrestre, reducen la gama de mercancías que podrían ser transportados. Por rio el 
transporte de productos perecederos o con vencimientos es casi que imposible por las 
condiciones mismas del sistema. 
 
El transito fluvial de carga cuenta con otro no beneficio, y es que idéntico al transporte 
por mar, para que pueda ser usado se hace indispensable que los empresarios se 
estacionen en las orillas de los ríos o en su defecto proporcionen una segunda 
modalidad de transporte para tener las mercancías en sus bodegas. Por último, el 
transito fluvial de carga está supeditado al clima. Las épocas de lluvia y sequía 
condicionan la óptima prestación del servicio. 
 
 
 
7. Conclusiones 
 
El río Magdalena cuenta en gran parte de su recorrido características adecuadas para 
el tránsito de carga extradimensionada (específicamente entre la Costa Atlántica y 
Puerto Berrio), teniendo en cuenta algunas prohibiciones relacionadas al calado y los 
bancos de arena que problematizan el tránsito. Puntualmente, los beneficios se 
relacionan a su cruce (comunica los más importantes centros logísticos e industriales 
de Colombia con los puertos ubicados en el norte del país en la costa caribe), a la aforo 
de carga (hasta 4000 ton por viaje a lo largo de 730 km), sus atractivos costos (más de 
la mitad del transporte por carretera). Otros beneficios que tiene son lo seguro que 
resulta ser, la disminución considerable en la contaminación (respecto terrestre de 
carga), y posibilita en ciertas ocasiones mejorar los costos relacionados al 
almacenamiento. Ahora bien por el lado de los No Beneficios, estos se concentran 
especialmente en lo que tiene que ver con la profundidad cambiante del río, 
determinada por los tiempos de lluvia y sequía, que generan un cauce trenzado, 
delimita los horarios de tránsito en ciertos sectores (Puerto Berrio - Gamarra solo de 
día) y delimita el tipo de barcos en su tamaño (cierta carga que se consigue transportar 
en diferentes  épocas del año). Por otro lado, teniendo en cuenta los tiempos de viaje o 
recorrido, el río no posibilita el tránsito de mercancías con vencimiento o perecederas. 
Aun así, el transito fluvial por el río posee un importante potencial logístico para la 
optimización del transporte y el aumento de la competitividad del país.  
 
El río Magdalena admite desplazar y/o movilizar carga de manera segura entre la Costa 
Atlántica y Puerto Berrio, y si las características de puerto lo admiten, se halla una 
importante alternativa para el intercambio entre los diferentes sistemas de transporte 
pues Puerto Berrio es el puerto más cercano a Bogotá. 
 
Para el avance del tránsito logístico del rio Magdalena se necesita una importantísima y 
permanente gestión de inversión que posibilite una apropiada y llevadera infraestructura 
(señalización del canal transitable, instalaciones portuarias, dragado, etc.), organización 
de los precios, y actividades que incentiven el uso de este modo de transporte. Las 
campañas actuales han sido bajas y faltas de motivación, aunque han aumentado con 
los años. Aun así, los convenios comerciales estimularan en los años venideros el 
progreso del sistema fluvial como factor determinante del aumento de la competitividad 
a nivel logístico del país.   
 
Dentro de las limitaciones encontradas en la investigación hubiese sido más acertado 
hacer un experimento puntual en el transporte de las estructuras, pues las entrevistas 
no dejan de dar conceptos subjetivos y muy personales que no dan bases lo 
suficientemente sólidas para determinar con certeza la viabilidad de movilizar las 
estructuras vía Rio Magdalena. 
 
Es recomendable realizar más investigaciones referentes a los posibles calados 
existentes y realizables en el rio, pues los datos que se encuentran son algo antiguos y 
teniendo en cuenta los factores de contaminación y de calentamiento global estos 
deben presentar importantes variaciones, a su vez efectuar investigaciones referentes 
al mercado de navieras que estén en disposición de invertir en flotas de transporte para 
este modelo, pues en la actualidad solo existe una que monopoliza los valores de los 
fletes. 
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